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Подвижной состав промышленного транспорта, особенно металлургических пред-
приятий, работает в сравнительно сложных, по отношению к магистральному 
транспорту,  условиях эксплуатации. В результате этого имеет место более частое 
появление отказов в работе подвижного состава. Предложенная методика позволя-
ет спрогнозировать число отказов, а значит заблаговременно подготовиться к уст-
ранению неполадок, вызвавших этот отказ. 
. 
Известно, что в общем объеме затрат железнодорожного транспорта на локомотивное хо-
зяйство приходится 25 процентов [1]. Дополнительные расходы, связанные с появляющимися 
отказами локомотивов и удорожанием их внеплановых ремонтов, еще более снижают эффек-
тивность работы локомотивного хозяйства в целом. 
Уменьшение дополнительных расходов, связанных с постановкой локомотивов во внепла-
новые ремонты, можно осуществить при совершенствовании на промпредприятиях системы про-
гноза отказов локомотивов. 
Система прогнозирования отказов помогает сократить число простоев локомотивов в ожи-
дании ремонта, что даст  возможность повысить транспортную мощность (увеличение рабочего 
парка локомотивов) за счет снижения неработающих локомотивов обслуживающую производст-
во и позволит контролировать процент неисправных локомотивов, а значит и величину затрат 
необходимых на  их техническое обслуживание и ремонт. 
 На примере конкретного предприятия (меткомбината "Азовсталь") с локомотивным пар-
ком более 85 единиц, был проведен анализ системы прогнозирования процента неисправных ло-
комотивов. 
 Анализировались также данные по другим предприятиям, например меткомбинат 
им.Ильича, где состояние локомотивного парка идентично. 
Процент неисправных локомотивов определяется  [2]: 
   
   Е=(Тн /Тк)*100,                  (1) 
где  Тн-сумма локомотиво-часов нахождения локомотивов в неисправном состоянии за отчет-
ный период (например июне 2000г.Тн=10438 локомотивочасов); 
  Тк-сумма локомотивочасов инвентарного парка за тот же период; 
Тк=58650 локомотивочасов. 
Расчеты по формуле (1) показывают, что процент неисправных локомотивов Е для мет-
комбината "Азовсталь", равняется 17 %, что значительно больше регламентируемого процента. 
При инвентарном парке более 80 единиц процент неисправных локомотивов должен быть не бо-
лее 12 процентов [2]. 
Увеличение отказов подвижного состава ведет к росту процента неисправных локомоти-
вов. Важными факторами, влияющими на данный рост, являются: простой тягового состава  в 
ожидании ремонта из-за занятости ремонтных позиций, а также отсутствие запчастей на данный 
тип локомотивов. Для учета выше приведенных факторов необходимо составление задачи про-
гнозирования числа отказов и метода ее решения. 
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 В настоящий момент существует множество методов решений задач прогнозирования 
(метод Салквера, тест Чоу, метод Бокса-Дженикса и др.), но большинство из них являются слож-
ными математическими моделями, для решения которых требуются дополнительные знания в 
области прогнозирования динамических процессов. Очевидно, что специалисту, составляющему 
прогноз, необходима простая модель решения задачи прогнозирования, включающая в себя опе-
рации по получению действительных значений прогнозируемой системы и сведению к миниму-
му дополнительного источника ошибки прогноза (использование данных, не подтвержденных 
документально) [4]. Исходя из вышеприведенного, для решения задачи прогнозирования отказов 
подвижного состава предложен метод, включающий в себя три этапа: 
- на первом этапе оцениваются условия, в которых проходит эксплуатацию тяговый со-
став, а также выявляются те узлы и детали, которые наиболее подвержены физическим нагруз-
кам, повышающим  степень вероятности появления отказа; 
 - на втором этапе учитывается время работы локомотива в тяговом режиме и величина 
грузооборота, достигнутого при эксплуатации данного типа локомотива; 
- на третьем этапе используются данные о техническом состоянии локомотива и его воз-
расте для окончательного принятия решения об использовании локомотива на том или ином уча-
стке производства. 
В данной задаче прогнозирования используется следующий набор (Fi) критериев: 
F1=(f11  f22); (2)  F4=(f11  f21);                (5) 
  F2=(f12  f21); (3)  F5=(f12  f22);            (6) 
    F3=(f12  f23); (4)  F6=(f11  f23),                 (7) 
 
где f1n –показатель состояния локомотива (f11-удовлетворительное состояние; f12-
неудовлетворительное); 
  f2n –показатель среды (условий) где происходит эксплуатация (f21 –нормальное; f22 –
тяжелое; f23 –в ремонте); 
  -строгое предпочтение одного показателя к другому; 
Fi –критерий, характеризующий состояние системы. 
При прогнозировании числа отказов используются значения действующих критериев, ус-
тановленных нормативами и на основе опытных данных, полученных в эксплуатации. Однако, 
во многих случаях эта величина не может быть выражена одной достоверной оценкой; поэтому 
лицо, принимающее решение, может иметь  три оценки [3]: 
- оптимистическая оценка числа отказов –min количество отказов за определенный промежуток  
времени; 
- пессимистическая оценка числа отказов-max количество отказов за определенный промежу-
ток  времени. 
- рекомендуемая (нормативная) оценка  для определяемых условий эксплуатации. 
Наиболее вероятная величина отказов определяется на основании 2 и 3 оценок по одной 
из формул [4]: 
 При наличии двух оценок:       
 Nотк=(Nmin+4Nнв+Nmax)/6                     (8) 
 При наличии трех оценок:      
 Nотк=(3Nmin+2Nmax)/5,                      (9) 
  
где      Nmin- оптимистическая оценка числа отказов; 
    Nmax- пессимистическая оценка числа отказов;   
            Nнв- нормативная оценка числа отказов.   
По данным меткомбината "Азовсталь" оптимистической величиной отказов локомотивов в 
месяц является число 2, пессимистическая же величина приравнивается 5 случаям. Анализируя 
приведенные данные и действующие критерии видно, что при F1;F4 –прогнозируемая величина 
отказов принимается двум отказам в месяц, а при F2-эта величина равняется 5 случаям. Критерий  
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F3-характеризует нормальный рабочий процесс. Исходя из анализа вышерассмотренных крите-
риев, наиболее вероятная величина отказов, определяемая из формул (8) или (9), равняется трем 
отказам в месяц (для локомотивного хозяйства меткомбината "Азовсталь"). 
 
Выводы 
Предлагаемая методика позволяет транспортным подразделениям предприятия, учитывая 
свои показатели отказов и, зная в каком состоянии находится подвижной состав, а также в каких 
условиях он работает, спрогнозировать число отказов, а значит заблаговременно подготовиться к 
устранению неполадок, вызвавших этот отказ. 
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